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Tryumf Awionetki. 


Największemi zawodami lotniczemi w Anglji są doroczne wyścigi o Puhar 
Królewski dookoła Anglji. Wyścigi te o długości 2400 klm., muszą być ukończone 
w ciągu jednego dnia, a płatowce biorą w nich udział na zasadzie „handicap u" 
mocy silników. W roku' bieżącym, 10 lipca do wyścigów stanęło 14 konkurentów, 
przedstawicieli wielkich fabryk lotniczych, a pomiędzy niemi dwócb prywatnych 
właścicieli awionetek. Pierwszą nagrodę uzyskał pilot Broad na płatowcu 
DH. Moth z silnikiem 27160 MK. „Cirrus“. 

Zważyć należy, że wygranie wyścigu na awionetce prywatnej przy kon- 
kurencji najpoważniejszej, bo najlepiej skonstruowanych płatowców pościgowych 
i rekordowych wielkich, fabryk lotniczych, jest nielada sukcesem. Silnik płatowca 
pracować musiał prawie bez przerwy 17 godzin. 

Awionetka kroczy w zwycięskim pochodzie na zachodzie Europy, nie 
lekceważmy jej w Polsce i pamiętajmy o konstruktorach awjonetek. 
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Wizyta u Sikorskiego. 


New-Vork 15. czerwca 1926. (kor. własna). 

Na rozległych polach Roosevelt Fields koło 
New-Yorku mieszczą się wielkie zakłady rosyj- 
skiego inżyniera i konstruktora lotniczego [gora 
Sikorskiego. W 1919 roku przyjechał do Ameryki 
i... jak to najczęściej bywa, klepał biedę po 
różnych miastach Nowego Świata. Dzięki jednak 
pomocy kilku kapitalistów i nieprzeciętnej sile 
woli, energji i talentowi organizacyjnemu, który 
już swego czasu pozwolił mu, człowiekowi bez 
dyplomu, studentowi kijowskiej Politechniki, za- 
łożyć w Rosji fabrykę płatowców, i teraz zdołał 
w czasie stosunkowo krótkim stworzyć wspaniałą 
wytwórnię płatowców komunikacyjnych, o których 
doskonałych własnościach lotnych mówi cała 
Ameryka. 

W tych zakładach buduje się 
obecnie płatowiec transatlantycki- 
na którym as francuskiego lo, 
tnictwa wojskowego, kpt. Renć 
Fonck poleci w najbliższych tygo- 
dniach z New-Yorku do Paryża. 
Jest to już, nawiasem mówiąc, 
trzydziesty piąty typ konstrukcji 
zakładów Sikorskiego w Ameryce. 

Dzięki uprzejmości p. inż. Si- 
korskiego, uzyskałem prawo wstę- 
pu do fabryki celem obejrzenia 
prac przy transatlantyckim pła- 
towcu i garść szczegółów, któ- 
remi chcę się z PT. Czytelnikami 
„Lotnika“ podzielić. 

S.-35 jest skonstruowany ja- 
ko płatowiec pasażerski, o trzech 
silnikach Gnóme Rhône „Jupiter“ ' 
po 420 MK. Rozpiętość normal- 
na wynosi 23 m., natomiast roz- 
piętość płatowca transatlantyckie- 
go wynosi 33,5 m., które uzyskano przez prze- 
dłużenie skrzydeł. Powiększenie powierzchni 
musiało być wykonane ze względu na długość 
przelotu, który jest obliczony na 5.750 km. 


Ogólne charakterystyki płatowca S - 35, przy- 
gotowanego do przelotu przez Atlantyk, są na- 
stępujące: rozpiętość skrzydła górnego - 33,5 m.; 
dolnego skrzydła - 23 m.; wysokość - 4,9 m.; po- 
wierzchnia nośna- 102 mê, waga własna - 3.630 kg.; 
obciążenie na 1 m? - 34,4 kg.; obciążenie na 
1MK. - 8,6 kg.; załoga z trzech (dwuch pilotów 
i nawigator) będzie ważyć - 230 kg. Specjalne 
wyekwipowanie - 220 kg. 

Paliwo dla silników w skrzydłach zostanie 
umieszczone w specjalnych dobudówkach o lin- 
jach kropli wody. Całość paliwa, które zabierze 
S-35 będzie ważyć 6,900 kg. Płatowiec w locie 
będzie miał ciężar 11,000 kg. 

Kabina pilotów posiada podwójne sterowanie, 


= 


Inż. Igor Sikorski. 


jest zupełnie zamknięta, posiada jednak odsu- 
wane szyby w części górnej i po bokach. Drzwi 
umieszczone w końcu kabiny pilotów prowadzą 
do kabiny pasażerskiej, która posiada wymiary 
następujące: długość 4,7 m., szerokość 1,25 m, 
i wysokość 1.85 m. W kabinie tej znajduje 
miejsce 12 pasażerów. W przedniej części ka- 
biny znajdują się drzwi prowadzące do skrzydeł 
i umieszczonych między niemi silników, by umoż- 
liwić mechanikom dokonywanie napraw w czasie 
lotu. W końcu kabiny pasażerskiej znajduje się 
dwoje drzwi, z. których jedne prowadzą na zew- 
nątrz i są w czasie lotu zamknięte, drugie do 
umywalni.  Kabinę oświetla, ogrzewa i wen- 
tyluje elektryczność. Płatowiec posiada stację 


z | radjo nadawczo-odbiorczą, która 


waży normalnie 73 kg., natomiast 
z przyrządami specjalnymi dla 
lotu  transatlantyckiego będzie 
ważyć 150 kg. 

Ponieważ stery automatycznie 
się kompensują, lecieć można 
na S - 35 przy wszelkich kombina- 
cjach z 2 silników bez potrzeby 
wykonywania dodatkowego naci- 
sku na dźwignie sterowe. Kon- 
strukcja płatowca jast w całości 
z metalu. Kadłub składa się 
z rur i blachy duraluminjowej i jest 
tak obliczony, że przez kabinę 
pasażerską nie przechodzi ani 
jedno ścięgno i z zewnątrz po- 
kryty klejonką. Blachy falistej 
inż. Sikorski w swoich konstruk- 
cjach nie używa i jest przeciw- 
nikiem używania takiej blachy 
w konstrukcjach lotniczych. 

Skrzydła wykonane są z dura- 
luminjum i posiadają 2 podłużnice o przekroju — 
I. Lotki, zawieszone na podłużnicy pomocniczej zle- 
wają się dokładnie ze skrzydłem. Stery wykonane 
są podobnie jak skrzydła, pokryte są jednak klejon- 
ką. Statecznik poziomy, ruchomy umożliwia wywa- 
żenie samolotu przy każdem obciążeniu. 


Cała konstrukcja wywołuje wielkie zaufanie, 
a rozmowa z kpt. R. Fonckiem, który już od 
dłuższego czasu czuwa nad wykonaniem typu 
transatlantyckiego, napełniła mnie znaczną dozą 
zaufania do samolotu i pilota, który nietylko 
chce dokonać nadzwyczaj Śmiałego lotu, ale 
zarazem pobić dwa Światowe rekordy długości 
lotu po linji prostej i czasu utrzymania się w po- 
wietrzu bez lądowania. 

Jak każdy pilot rezerwy, sądzę, że i u Was, 
z żalem opuszczałem zakłady, pobyt w których 
przypomniał mi ruch na lotnisku, samoloty i grono 
miłych kolegów. R. E. Stenson. 
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Jak zbudować szybowiec i samolot sportowy. 


(Ciąg dalszy). 


Str. 369 wiersz 7 od dołu zamiast słowa 
„pozostawania“ czytaj: powstawania. 


Errata: 


b). Rozrywanie. 


Przypuśćmy, że w laboratorjum mechanicz- 
nem mamy zbadać wytrzymałość na rozrywanie 
pewnego gatunku stali. Ze stali badanej wyko- 
nuje się pręt o przekroju kołowym (rys. 6) 
o końcach zgrubionych. Średnicę tego pręta 
do = 1,5 cm i długość ł,.= 15 cm wymierza- 
my dokładnie przed doświadczeniem. 


Naprężenia 
wewnętrzne 


Pręt, zakładamy do szczęk maszyny hydra- 
ulicznej, służącej do rozrywania próbnych prętów. 
Maszyna posiada przyrządy mierzące dokładnie 
w każdym momencie doświadczenia — siłę roz- 
rywającą. Zwiększającą się długość rozciąganej 
próbki oznaczamy, odmierzając odległość dwuch 
znaków A, B, zrobionych na próbce. 


Rozpoczynamy doświadczenie. W miarę 
stopniowego rozciągania próbki, kierując się 
wskazaniami przyrządów, stwierdzamy: z początku 
doświadczenia, wydłużenia próbki są wprost pro- 
porcjonalne do obciążeń — trwa to do pewnej 
granicy. Po jej przekroczeniu, wydłużenia za- 
czynają szybko rosnąć, nieproporcjonalnie do ob- 
ciążeń, materjał robi się plastyczny, ciastowaty. 
Nareszcie po dojściu obciążenia do pewnej wiel- 
kości, pręt w jednem miejscu zaczyna się rap- 
townie zwężać, i wydłużając się nadal tylko 
w tem przewężeniu pęka. (rys. 6). 

Siła przy rozerwaniu wynosiła P—=7950 kg.; 
równoważyły ją zaś naprężenia jakie powstały 
wewnątrz pręta. ' Naprężenia te przebiegają 
w pręcie równolegle do jego osi i są jednostaj- 
nie rozłożone, a suma ich była w momencie 
zerwania równa 7950 kg. 


Przetnijmy teraz nasz pręt poprzecznie w któ- 


remkolwiek miejscu. Przekrój ten ma kierunek 
s 


„centymetr kwadr. 


prostopadły do osi pręta, przecina zatem na 
poprzek kierunki naprężeń wewnętrznych. (rys. 7) 
Ponieważ naprężenia są jednostajnie rozłożo- 
ne w pręcie, możemy przypuszczać, że przez 
każdy n. p. milimetr kwadratowy powierzchni 
przekroju pręta, przechodzi jednakowa ilość na- 
prężeń. Inaczej mówiąc, każdy milimetr kwa- 
dratowy powierzchni tego przekroju, podlega 
działaniu jednakowej siły. Jeżeli rozważany od- 
cinek powierzchni będzie wynosił 2 milimetry 
kwadr. to ilość przechodzących przezeń naprę- 
żeń, a więc wielkość siły wewnętrznej będzie 2 
razy większa niż poprzednio. 

Jeżeli teraz chcielibyśmy ująć zależność za- 
chodzącą między siłą zrywającą czyli zewnętrz- 
ną, a naprężeniem Czyli siłą wewnętrzną, to jak 
widzimy z powyższego wywodu, musimy uwzględ- 
nić tutaj powierzchnię przekroju pręta. W prak- 
tyce więc będziemy nazywali naprężeniem sumę 
sił wewnętrznych, które przechodzą przez jeden 
przekroju. Wynika stąd, że 
naprężenie równać się będzie całkowitej sile 
zewnętrznej działającej na pręt, wyrażonej w kilo- 
gramach, podzielonej przez ilość centymetrów 
kwadr. poprzecznego przekroju pręta. Napręże- 
nie wyrażać będziemy w kilogramach przypada- 
jących na centymetr kwadr., w skróceniu kg/cm*. 

Wyraża się to w równaniu: 


P 
DD a. K = E 
Gdzie: K, = naprężenie w kg/cm’ 
P = siła rozrywająca w kg. 
F = przekrój w cm. 
Z powyższego równania wynikają następujące: 
C NS N a NE ES Se T IE. 
(9) ° eA S P = P. K: 


W/g tej formuły, naprężenia rozrywające opi- 
sanej powyżej próbki stali, obliczymy z łatwoś- 
cią, oznaczywszy wpierw powierzchnię przekroju. 
Powierzchnia przekroju kołowego wynosi: 

p 7 d? 3,14.5? 


"Td ŚR W TYS 1,76 cm” 
stąd naprężenie przy zerwaniu pręta: 
= 1930 L 4500 kg/cm? 
din KSF AK 
Rozerwaną próbkę składamy tak, by miejsca 
pęknięte stykały się — poczem mierzymy od- 
ległość znaków A i B zrobionych na próbce 
przed doświadczeniem. Niech odległość ta wy- 
nosi 18 cm. (Rys. 6). 
Stąd wydłużenie próbki po zerwaniu wynosi: 
A = 18 — 15 = 3 cm. 
(Wydłużenie oznaczamy grecką literą <4 
„lambda”). 
Jeżeli wydłużenie wyrazimy w procentach 
pierwotnej długości, to otrzymamy: . 


Str. 36 
AC s - 100 = 207 
15 £ 
Dwie te wielkości cechujące rozerwaną 


próbkę, mianowicie naprężenie przy zerwaniu 
i wydłużenie, pozwalają natychmiast zdecydować 
o jakości badanego materjału. 

Stal, która przy wielkiej wytrzymałości będzie 
miała również znaczne wydłużenie, jest bezwa- 
runkowo lepsza od stali, która przy równej wy- 
trzymałości ma mniejsze wydłużenie. Im wy- 
dłużenie jest większe tem materjał jest plastycz- 
niejszy. 

Jednakże dwie skrajności: 
łość i duże wydłużenie są sprzeczne ze sobą. 
Zawsze bowiem stal o wytrzymałości wyższej 
posiada mniejsze wydłużenie. 

Pozostało nam jeszcze, rozpatrzeć związek 
jaki zachodzi między naprężeniem a A Aa 
przez nie wydłużeniem. 

Wyobraźmy sobie pręt stalowy o -przekroju 
F=1 cm?, i długości /=1 cm. Pręt ten obcią- 
żamy siłą P=1 kg. 

Wtedy wewnątrz pręta pojawi się napręże- 
nie, którego wielkość wyniesie: 

kia P 1 kg 


F 1 cm? 

Na podstawie wielokrotnych pomiarów wia- 
domo, że pręt stalowy w takich warunkach wy- 
dłuży się o jedną dwumiljonową część swojej 
pierwotnej długości. 

Stąd wydłużenie: 


'=]1 kg/cm? 


1 


— 2000000 ~ 
Jeżeli długość powyższego pręta z 1 cm po- 
większymy do długości / cm to i wydłużenie 4 
będzie / razy większe. Jeżeli naprężenie po- 
Ma się z 1 kg. do k, kg wtedy wydłużenie 
4 będzie również k, razy większe. 
Wynika stąd, że wydłużenie jest wprost pro- 
porcjonalne do naprężenia i długości pręta. 
Ująwszy to matematycznie otrzymamy rów- 
nanie : 
= ke-l 
~ 2000000 
które wyraża wydłużenie pręta zrobionego ze 
stali. Cyfrę 2000000 nazywamy współczynnikiem 
elastyczności i oznaczamy ogólnie literą E. 
Chcąc uogólnić powyższe równanie wpro- 
wadzimy w nim literę E zamiast cyfry. 


P 
Wiemy, że k, = —-. Podstawiwszy i tą, war- 


F 
tość w równanie otrzymamy ogólny wzór na wy- 
dłużenie pręta: 

(10) 
Gdzie : 


F-E 
A = wydłużenie pręta 
P siła obciążająca 
| = długość pręta 
F = przekrój pręta 
E = współczynnik elastyczności. 
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Zależność matematyczną, którą wyraża wzór 
powyższy, nazywamy również prawem Hooke'a 
(czyt. Huka). 

Prawo to, o proporcjonalności wydłużeń do 
naprężenia, jest śŚcisłem tylko do pewnej 
granicy. Widać to na rys. 8 przedstawiającym 
wykres wydłużeń w zależności od naprężeń roz- 
ciąganego pręta. 

Krzywa na wykresie ma przebieg prostoli- 
nijny od punktu O do A, co świadczy o zgod- 
ności wydłużeń z prawem Hooke'a, tylko do tej 
granicy. Dlatego naprężenie odpowiadające 
punktowi A, nazywamy granicą proporcjonalności. 


NAPIGA 


os 


Napin 
TOLY JA JĄCE. -- -e mmn maa mmnm e 


Granica. 
ela :tyczn, 


Granicą 8 


proporcj. ý 


Wydłuiem 
Rys 
y 
lfyk re s pac tnaprę zem 
rozrywa nej probki stalc. 


Poza punktem A, wydłużenia już nie są 
zgodne z tem prawem, mają więc przebieg krzy- 
wolinijny. W punkcie B następuje załamanie 
krzywej. 

Dotychczasowe wydłużenia są elastyczne — 
to zn., że pręt po usunięciu obciążenia wróci 
do pierwotnej długości. Punkt B nazywamy gra- 
nicą elastyczności, dlatego że wydłużenia poza 
nią są już trwałe. W punkcie C przy maksy- 
malnem naprężeniu następuje urwanie 'pręta. 

W technice jest pożądane, aby naprężenie 
które znosi element konstrukcyjny podczas nor- 
malnej pracy, nie przekraczało graniey elastycz- 
ności. Dlatego w praktyce nie obciąża się nigdy 
elementów konstrukcyjnych blizko naprężenia 
rozrywającego. 

Jeżeli pręt przez nas rozerwany wykazał 
naprężenie rozrywające Kr = 4500 kg/cm?, a gra- 
nica elastyczności przypadła dla naprężenia 2000 
kg/cm? — to pręt w normalnej pracy obciążyli- 
byśmy poniżej tej granicy. Naprężenie w nor- 
malnej pracy, nazywamy naprężeniem dopu- 
szczalnem, i oznaczamy literą kr 

W przypadku naszego pręta, naprężenie to 
byłoby od 300 do 1200 kg/cm?. Obierzmy to 
naprężenie równe k, = 450 kg/cm?. Wtedy na- 
prężenie rozrywające K, = 4500 kg/em?, będzie 
10 razy większe od dopuszczalnego. Mówimy 
wtedy, że pręt ten pracuje z 10-krotnym stop- 
niem lub współczynnikiem bezpieczeństwa. Współ- 
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czynnik ten zwany również współczynnikiem wy- 
trzymałości obliczymy w/g równania: 


KK SAETPRZJOE E 
kr 
Gdzie: n = współczynnik wytrzymałości 
Kr = naprężenie rozrywające 
k, = naprężenie dopuszczalne 


Co dotyczy współczynnika elastyczności E; 
(równanie 10)to, rozumie się, jest on różnym dla 
różnych materjałów. Dotyczy to rćéwnież naprę- 
żeń rozrywających które są bardzo różnorodne 
w zależności od gatunku danej stali. 

Poniżej załączam tabelkę wytrzymałości 
i współczynników elastyczności dla rozmaitych 
materjałów. 


Współczyn. Granica U irz ymai i 


| Materjał | elastyczn. | elastyczn. (e 
E ks Kr 


Żeliwo 900000 | nie istnieje | 2200 kg/cm? 
j Żelazo spawal. | 2000000 |1800 kg/cm?|3500 „ 
Stal weg. 1/2m. | 2200000 |3000 „„ |5000  ,, 
Stalchrom.nikl.| 2200000 |6000 ,„ {8000 ,„ 1 
Duralumin 600000 |1900 „ [3600  ,, | 
Mosiądz.na ściąg. — — 4000 > 
Sosna 90 000 — „800 A 
Jesion 120 000 — 1300 * ,„ | 


Na podstawie danych zawartych w tej ta- 
blicy możemy obliczać wymiary elementów kon- 
strukcyjnych, pracujących na rozrywanie. 
Przykiad 1. 

Ciężar 2500 kg. mamy uwiesić na okrągłym 
pręcie ze stali węglistej. Pręt ma być obciążo- 
ny z 10 krotnym współczynnikiem wytrzymałości 
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Oznaczyć średnicę pręta i obliczyć jego wydłu- 
żenie po zawieszeniu ciężaru. 
Rozwiązanie: 

Pręt może się urwać dopiero przy obciążeniu: 

P = 2500.x 10 = 25000 kg. 
Wytrzymałość stali węglistej na rozrywanie: 
K, = 5000 kg/cm* (w/g tabelki) 
Stąd przekrój pręta: 
__ 25000 3 


(w/g równania 8) 
Średnica pręta wyniesie: 
D = 1,13 / F = 1,13 |/ 5,00 = 2,50 cm. ' 
Wydłużenie tego pręta przy normalnem ob- 
ciążeniu 2500 kg wyniesie: 


PI 2500 . 1 
4 AR ———————— I "w 
FE 5.2200000: — 000277 cm 


dla długości pręta wynoszącej 1 cm. 

Jeżeli więc długość pręta przyjmiemy n. p. 

1 metr wtedy wydłużenie: 
== 0,000227 X 100 = 0,0227 cm. 
Przykład 2, 

Obliczyć przy jakiem obciążeniu zerwie się 
okucie z blachy ze stali węglistej. Wymiary 
okucia: szerokość 3, cm grubość blachy 2 m/m. 
Oprócz tego jaki jest współczynnik bezpieczeń- 


stwa tego okucia, jeżeli w normalnym locie ob- 


ciąża go siła 350 kg. 
Rozwiązanie: 
Przekrój F = 38 X 0,2 = 0,6 cm? 
Siła rozrywająca P=0,6 X 5000 = 3000 kg. 
Współczynnik bezpieczeństwa 


ky: 5000 _. 3.6 


Silnik Super-Rhóne. 


N 

Jedną z niezmiernie ciekawych nowości jest 
amerykański silnik Super-Rhóne, 9 cylindrowy 
gwiaździsty stojący, chłodzony powietrzem, który 
przy 1400 obr./min. rozwija siłę 120 MK. Silniki 
te zostały opracowane przez dwuch amerykań- 
skich inżynierów Mr. Charles i E. Quick, zatru- 
dnionych w firmie Tips & Smith Inc. w Houston, 
stan Texas. Z załączonej fotografji łatwo uprzy- 
tomni sobie każdy znający silnik Le Rhône 80 MK., 
że jest to ten sam silnik odwrócony. Czyli in- 
nemi słowy, tam gdzie były iskrowniki i gażnik 
jest śmigło, a na miejscu śmigła umocowany jest 
dodatkowy postument z stopu aluminowego, który 
służy do umocowania silnika w płatowcu, oraz 
w którym umieszczony jest obecnie gaźnik i iskro- 
wniki Cylindry, rury ssące i zawory oraz roz- 
rząd są na swoim miejscu. Pomysł sam jest 


bardzo ciekawy, chocłaż prosty, a pobudki, ktore 
skłoniły firmę amerykańską do przebudowania 
silnika rotacyjnego Le Rhóne na Super—Rhóne 
stojący, gwiaździsty, są jak gdyby żywcem wzięte 
z życia lotniczego Polski. 

Po wielkiej wojnie w Ameryce, a parę lat 
później w Polsce, okazało się, żs w składach 
materjałów wojskowych lotniczych znajduje się 
pokaźna ilość silników Le Rhóne 80 MK. oraz 
ich części, które pozostały po szkołach pilotów 
na łatowcach francuskich, założonych przez 
francuskie misje lotnicze. Amerykanie zorjento- 
wali się od razu, że szkoda by materjał ten leżał 
w stanie bezużytecznym, z drugiej strony, że 
użycie materjału w stanie takim, w jakim się 
znajdował, pociąga za sobą niepotrzebne wydatki, 
związane z sprowadzaniem, potrzebnej dla zapędu 
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silników rotacyjnych, drogiej rycyny. 
Ameryka jak i Polska, posiada liczne 

i obfite źródła naftowe. Samo życie 
nakazuje, by silniki używane w kraju 
były konstruowane dla smarowania 
olejem mineralnym, którego dostarczają 
źródła naftowe, a nie olejem rycyno- 
wym, który sprowadzać należy z za- ij 
granicy. 

Nie chcę zatrzymywać się dłużej, 
nad kwestją zastosowania olejów do 
silników, wiem zresztą, że w Polsce 
czyni się próby preparowania oleju 
mineralnego, dla użycia w silnikach 
rotacyjnych i stałych budowanych na 
rycynę, zostawiam sprawę tą do oso- 
bnego artykułu, który ukaże się w naj- 
bliższym czasie w ,Lotniku”. 

Drugim powodem, który skłonił 
amerykanów do  przekonstruowania 
silnika rotacyjnego na stały, jest 
ogólny brak zaufania wśród pilotów dla 
silników rotacyjnych, który i w Polsce 
daje się łatwo zauważyć. 


Wyżej wspomniani konstruktorzy 
poświęcili dwa lata, w czasie których 
wysiłki ich zostały uwieńczone wspa- 
niałym rezultatem. Silnik Super Rhóne 
posiada o 500/5 większą siłę, chodzi zupełnie 
równo i bez wstrząśnień, ma normalne zużycie 
materjałów pędnych i jest bardzo pewny w ruchu. 

W początkach bieżącego roku odbył się 
szereg prób Super-Rhónów które wykazały b. 
dobre wyniki. Między innemi używano ich dla 
eskadr płatowców, zwalczających szkodników 
leśnych i obserwujących lasy, celem wykrycia 
zarodków pożaru. Silnik ten wykonuje f-ma 
Tips & Smith, na mocy wyłącznej licencji, za- 
kupionej od inżyniera M. Quick'a. Rząd amery- 
kański zamówił w ostatnich tygodniach większą 
partję Super-Rhóne'ów po cenie 4250 dol. am. 

W czasie próbnego oficjalnego lotu silnik 
Super — Rhóne wmontowany był w płatowiec, 
posiadający ciężar użyteczny 320 kg. Płatowiec 
ten osiągał w szybkość 120 klm. na godz. przy 
1.375 obr/min. silnika, który zużywał w ciągu 12 
i 1/, godzinnego lotu 415 Itr. benzolu i 40 ltr. 
oleju mineralnego, czyli innemi słowy, silnik zu- 
żywał średnio na godzinę 34 ltr. benzolu. Zu- 
życie więc materjałów pędnych jest bardzo osz- 
czędne. Należy wspomnieć, że praca silnika od- 
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bywała się w bardzo ciężkich warunkach : 250 kg. 
silnej trucizny, którą rozsypywało się w locie na 
3 metrowej wysokości nad ziemią. 

Silnik jest umocowany na specjalnie skon- 
struowanej dobudówce karteru, która zapewnia 
silne zaczepienie. W dobudówce mieści się 
uchwyt dla gaźnika od którego prowadzą prze- 
wody do komory gazowej. Do rozrządu tyczek 
zaworowych dołączony jest zapęd iskrowników, 
pompy oliwnej i wałek do licznika obrotów. Prze- 
dnia część karteru wykonana jest ze stali w celu 
silnego umocowania przedniego łożyska dla wału 
korbowego. Wał korbowy posiada przeciwwagę. 
Łożyska wału korbowego są podwójnie oporowe, 
co pozwala na użycie silnika z śmigłem ciągną- 
cem lub pchającem, bez przeróbek. 

Charakterystyki silnika są następujące: naj- 
większa długość — 91,5 cm, szerokość (średnica) 
silnika: — 91,5 cm, Średnica cylindra 105 mm., 
skok — 140 mm., kompresja 4.8, porządek zapłonu 
1—3—5—7—9—2—4—6—8.  Iskrownik 
porusza się 2 i "/ą razy szybciej od obrotu silnika 
w kierunku wskazówki zegara. 


„Od Administracji. 
Czas odnowić prenumeratę na kwartał III-ci. Prosimy wpłacać należność 
"najpóźniej do końca lipca na nasz rachunek w P. K. O. Nr. 206.896. 
Prosimy o przestrzeganie tego terminu, gdyż w przeciwnym razie nóra- 
żeni będziemy na trudności. Ulepszając stale nasze wydawnictwo, czego dowodem 
jest dzisiejszy numer, żądamy i od swych prenumeratorów zrozumienia i poparcia, 
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BELGJA. 


Lotnisko Ostenda. Granice 
oznaczone są w sposób następujący: 

W dzień za pomocą biało-czarno pomalo- 
wanych belek o 2 m. długości, umieszczonych 
0,8 m. nad ziemią w odstępach 0,6 m., w nocy 
zapomocą czerwonych lamp elektrycznych umie- 
szczonych w wysokości 0;8 m. nad ziemią. Takie 
same lampy znajdują się na hangarach i innych 
budynkach, bloku koszarowym, znajdującym się 
przy granicy SW lotniska i na 25 m. maszcie 
radjotelegrafji umieszczonym w odległości 410 m. 
od granicy lotniska w kierunku W. 

W razie oczekiwania nadejścia mgły zapala 
się wszystkie wyżej podane lampy, Światło naf- 
towe i pochodnie rozpoznawcze. 

(Bericht aan Luchtvarenden 18-26). 


lotniska 
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CZECHY. 


Lotnisko Prostejove. 
graficzne: 490 27 N; 170 10'E. 

Poprawka kompasu: (1926) 4° 20, roczny 
ubytek — 9. 

Lotnisko znajduje się w odległości 2 klm. 
SSE od miasta Prostejove pomiędzy szosą do 
Vysowa i linją kolei żelaznej z Prostejove do 
Nezamyślic. 


Położenie geo- 


Droga dolotu: 


Ze strony N: rzeka Morawa do Litovle, (Li- 
tava) potem szosa przez Senice, Drahanowice, 
Smrzice. 

Ze strony E: rzeka Becwa, miasto Przerów, 
miasto Tobiców z łatwym do rozpoznania zam- 
kiem i zlewisko rzek Morawy i Becwy. 

Ze strony S: rzeka Morawa do Kojetyn, na- 
stępnie linja kolejowa do Prostejove. Płatowce 
przylatujące z Brna lecą zwykle wzdłuż szosy 
Vyskow-Prostejov. 

Ze strony W: Przestrzenie leśne, orjentacja 
trudniejsza. Od miasta Boskowice należy wziąść 


kurs na Plumlov, który łatwo poznać po zamku - 


i stawie. 

Lotnisko jest łatwe do rozpoznania dzięki 
prostokątnej formie. Służy ono wojskowemu 
lotnictwu czechosłowackiemu w celach ćwiczeb- 
nych. Chwilowo znajduje się na nim kilka prze- 
nośnych hangarów. Lotnisko jest w budowie. 

Rozmiary; 850 X 1000 m. 

Wysokość nad poz. morza: 216 m. 

Rozpoznanie: Białe kołą z napisem. 

Znak lądowania — T. 


(Letectvi 5.26), 2-3-4 


LOTNIK 


DZIAŁ URZĘDOWY 


Komisji technicznej Z. L. P. 


Liczby z prawej strony oznaczają; pierwsza — numer komunikatu, druga — numer „Lotnika“, trzecia —tom. 
W komunikatach oznacza się: N. — północ, S — południe, E — wschód, W — zachód. 
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DANJA. 


Ćwiczenia w strzelaniu odbywać się 
będą do 8 października w dnie powszednie od 
godz. 6 do 11-tej i od godz. 14 do 18-tej na 
wybrzeżu S Avedóre w kierunku SE nad wodą 
Si SW z Avedóre — Holme (55° 36 3/4 N., 
12 29 FE). Podczas strzelania podnosi się, na 
maszcie znajdującym się na południowym krańcu 
wału, kulę. Niebezpieczeństwo grozi płatowcom 
przelatującym nisko w odległości mniejszej jak 
4,6 km. od wybrzeża. 

(Efterretninger for Luftfarende, 6. 26.). 3-3-4 


FRANCJA. 


Lotnisko Le Bourget (Paryż). Na 
lotnisku przeprowadza się codziennie wieczorem 
próby nowego oświetlenia rozpoznawczego, które 
daje błyski co 4 sek. Ponad tem światłem znaj- 
duje się stałe Światła neonowe, które świeci 
równocześnie. Dotychczasowe światło rozpo- 
znawcze podające literę N (—:) działa również 
w czasie prób. 

(Bericht aan Luchtvarenden 30. 26). 4-3-4 


HOLANDJA. 


Lotnisko Rotterdam - Waalhaven. 
Słup dla radjotelegrafji który znajdował się w kie- 
runku SSW w odległości 40 m. od lotniska, zo- 
stał zniesiony. 

(Bericht aan Luchtvarenden 9—26. 5-3-4 

Lotnisko Amsterdam -Schīîiphol. 
W rogu S lotniska, w pobliżu drzew osady wie- 
śniaczej buduje się nowy hangar. 

(Bericht aan Luchtvaranden 10—26). 6-5-4 


MIĘDZYNARODOWE. 


Odznaki płatowców. Państwo perskie 
przyjęło jako znak państwowy literę P, jako drugą 
część (znak zapisu) wszelkie kombinacje z czte- 
rech liter, przyczem pierwsza jest zawsze J. 
(np. P-JAGA). 

Państwo etjopskie przyjęło jako znak 
państwowy literę A, jako znak zapisu wszystkie 
kombinacje z czterech liter, przyczem pierwsza 
jest zawsze B. (np. A-BRAA). 

Wolne miasto Gdańsk j. w., Y i wszelkie 
kombinacje z czterech przyczem pierwsza jest 


zawszę M. (np. Y-MARA). 
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Państwo sowieckie RSFSR. j. w. R. 
i wszelkie kombinacje z czterech przyczem 
pierwsza jest zawsze R (np. R-RABA). 7-3-4 


NIEMCY. 


Lotnisko pomocnicze Spekenbiittel. 
Prowizoryczne lotnisko w Spekenbiittel koło We- 
sermiinde jest dla płatowców zamknięte. 


(Doniesienie pruskiego Min. Handlu i Prze- 
mysłu). 8-3-4 


Lotnisko Karlsruhe. Stację meteorolo- 
giczną Karlsruhe przeniesiono na lotnisko. An- 
tena stacji nadawczo-odbiorczej znajduje się 
w wysokości 15 m. od powierzchni ziemi nad 
12-metrowym hangarem i rozciąga się na długości 
60 m. do masztu 15 metrowego znajdującego 
się w kierunku SSW od hangaru. Antena ozna- 
czona jest białymi chorągiewkami w 2 m. od- 
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stępach. Przy lądowaniu od zachodu pomiędzy 
hangarem i domkiem dowództwa portu lotniczego 
ponad anteną należy uważać. 


Stacja meteorologiczna Karlsruhe podaje 
wiadomości od godz. 7 do 19 codziennie. Telefon 
Karlsruhe 7060. 


(Doniesienie Badisch-Pfälzische Luft-Hansa 
A. G). 9-3-4 


SZWAJCARJA. 


Lotnisko Ziirich-Diibendorf, W części 
wschodniej lotnisko odbywają się prace niwela- 
cyjne, które potrwają do października br. W tym 
czasie przestrzeń zakazana oznaczona jest czer- 
wonemi chorągiewkami. 


(Schweizerische Mitteilungen an Luftfahrer 
2—26). 10-3-4 
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JÓZEF FILIPOWICZ. 


LOTNIK 
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MASKOTA. 


Nowela południowa. 


George Houmain wrócił ze służby zmęczony 
i zły. Jak długo był pilotem w eskadrze, nigdy 
w taką psią pogodę nie wyjrzał nawet za okno 
koszar. llekroć deszcz bębnił w szyby, a wicher 
wył za oknem, George siadał przy biurku, na 
którym tliła się lampka, okryty kłębami dymu, 
wybuchającemi z misternej, małej fajeczki, zdo- 
bytej w pierwszym pojedynku bojowym na jakimś 
węgrze, którego kula, wyrzucona Vickersem z sa- 
molotu Houmaina, raniła Śmiertelnie. 

Zabierał się wtedy do pisania listów z frontu 
do swej narzeczonej, do Paryża, gdzie młodego 
lotnika wyczekiwała mała różowa blondynka, wy- 
płakując duże niebieskie oczy nad listami, które 
przychodziły do eskadry pocztą wojskową. O tem, 
że Violetta płakała nad listami do niego, wiedział 
dobrze George, wpatrując się w pomięty papier, 
na którym smutek i tęsknota za ukochanym wy- 
ciskały duże bezbarwne piętna, powstałe na miej- 
scu, nad którem schylała się płowa główka 
dziewczyny. Czułe wyrazy, nierówne, koślawe, 


znaczone były nerwowym drgnieniem ręki, jak 
u człowieka, który mimo przesłoniętych łzami 
oczu, przelewa na papier smętne swoje myśli. 

Zziębnięty, 


Dzisiaj był zły nie na żarty ... 
przemokły do nitki, wsunął się 
dogmałej izdebki, stanowiącej je- 
go kwaterę, włucząc za sobą 
Hektora, któremu z sierści woda 
spływała strugami. Rozejrzał się 
po pokoju, z pewnem wahaniem, 
jakby w obawie doznania zawodu, 
podszedł do stolika. Rzut oka 
na miejsce przy lampie, prze- 
konał go o ítem, że listu dzisiaj 
nie było, 


Uczuł żal do Violetty, do 
całego Paryża za to, że zapomi- 
nają o jego tułaczce wojennej, 
że za trudy i znoje nie darzą 
nawet pamięcią jego, który jest 
przecież pierwszym pilotem w es- 
kadrze. Nie zadał sobie tyle 
trudu, aby przypomnieć, że nie- 
dawniej jak wczoraj pisała Vio- 
letta, że go kocha, że myśli 
tylko o nim i jego powrocie 
w aureoli zwycięstwa z krzyżem 
na piersi do Francji. Dowodem 
troski rodzicielskiej o jedynaka, 
był list z domu, zamknięty w szu- 
fladzie biurka, gdzie obok leżała, 
oprawna w odłamek śmigła fo- 
togratja Violetty. 


Georgeowi zdawało się tylko, że miał żal 
do całego Paryża i narzeczonej. W rzeczywi- 
stości przyczyną jego cichych skarg był tylko 
kapitan Martin, który go dzisiejszej nocy, jako 
podoficera inspekcyjnego, wysłał w ulewny deszcz 
na kontrolę posterunków, porozstawianych Bóg 
wie gdzie po całem miasteczku. 

Na myśl o przebytej tylko co drodze, Hou- 
main otrząsnął sie z obrzydzeniem, rzucając roz- 
paczliwe spojrzenie na swój przemoczony mundur. 
Zdejmował go powoli, strzepnął tak zawzięcie, 
że omal nie oberwał kołnierza i wreszcie za- 
wiesił na kołku, w pobliżu kominka, na którym 
tliły się jeszcze resztki węgli. Włożył na wil- 
gotną jeszcze koszulę skórzaną kurtkę, buty 
zmienił na pantofle i przysunąwszy do kominka 
stołek, usiadł wyciągając nogi w stronę żarzących 
się węgli. Hektor nie spuszczał z niego oczu, 
i dopiero gdy się przekonał, że pilot chce od- 
począć i rozgrzać się przy ogniu, położył się 
obok. Wyciągnął przed siebie łapy, wsparł na 
nich ciężką głowę, i dużemi oczyma patrzył 
wprost w oczy Qieorgća. 

Wokoło panowała cisza i tylko deszcz ude- 
rzał w szyby, a za oknem wicher mocował się 
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z konarami starych drzew, słaby wobec nich 
i bezsilny. Obok, w przyległych pokojach, znu- 
rzeni lotnicy krzepili się zdrowym: snem przed 
nową tułaczką na nowe drogi. Wtem uszu Ge- 
orge'a dobiegł jakiś szmer, jakby się ktoś poru- 
szył na łóżku i wstawał. O podłogę stuknęły 
buty i po chwili drzwi pokoju się uchyliły. We 
dzwiach stanął wysoki, chudy młodzieniec 
o czarnych oczach i ciemniejszych jeszcze wło- 
sach. -Na sobie miał skórzaną kurtkę, na no- 
gach długie, niezasznurowane buty. 

— _ Nie śpisz jeszcze? — zapytał George, 
podnosząc na przybyłego oczy. 

— Nie mogę — odrzekł. 

— Siadaj, pogadamy. 
z kim lecisz ? 

— Z tym macaronem, kapitanem Castanetti. 

Przyjaciel George'a siadł obok. Wpatrzony 
w płomyki, ślizgające się na kominku, prze- 
mówił: 

— Obiecałeś mi opowiedzieć kiedyś kistorję 


Jutro _ wyruszasz, 


Hektora. Dziś nadarza się sposobność. Więc 
słucham. — 
George kiwnął w milczeniu głową.  Dorzucił 


kilka drzazg do gasnącego kominka, rzucił krótkie 
spojrzenie na psa i ożywiony nagle, zaczął opo- 
wiadać: 

„Przed rokiem, w taką noc jak dzisiaj zoba- 
czyłem go poraz pierwszy. Znałeś zapewne 
pilota z X-ej eskadry myśliwskiej, przezwiskiem 
Baby? Baby był polakiem, a nazywał się Roman 
Babiński. On to właśnie przyprowadził Hektora. 
Pamiętam tę noc doskonale. Wiesz, jak nie 
znoszę ulewy. Lało wtedy jak z cebra, błyska- 
wice co chwila rozdzierały niebo, okryte ołowiem 
chmur, pioruny waliły z takim hukiem, że mógł- 
byś przysiądz, iż trafiały w drzewa, porosłe wo- 
kół naszej kwatery.  Mieszkaliśmy razem z Ro- 
manem. Roman lubił włuczyć się nocami po 
polach, a częściej jeszcze zaglądał do wieśniaków 
rumuńskich, dokąd wabiły go ogniste oczy ru- 
munek. Owej nocy wybrał się też na eskapadę. 
Wracał póżno i w drodze napotkał jakichś dra- 
bów. Jak na nieszczęście nie miał przy sobie 
broni, a opryszki najwidoczniej szukali zaczepki. 
Wreszczie zupełnie otwarcie zażądali pieniędzy. 
Roman jednem uderzeniem pięści zwalił śmiałka 
na ziemię, lecz towarzysze nie zlękli się 
odwagi Romana i już w ciemności zabłysły 
noże, gdy wtem jak z ziemi wyrosła olbrzy- 
mia głowa psa, i mocne zęby Hektora wpiły 
się w gardło opryszka, godzącego w głowę Ba- 
bińskiego. Roman wybił drugiemu nóż z ręki 
i silnym uderzeniem w głowę przewrócił na 
pień, którego w ciemnościach nocy nie można 
było dojrzeć. Nie długo trwała walka.  Zbóje 
rozbiegli się, a Roman w towarzystwie psa wra- 
cał do domu. Po drodze usłyszał głosy, woła- 
jące Hektora.  Domyślił się, że to gospodarze 
przywołują psa, który mu uratował życie. Po- 
dążył w kierunku głosów, lecz jakież było jego 
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zdziwienie. gdy się przekonał, że właścicielami 
Hektora byli dwaj piloci z eskadry murzyńskiej, 
stacjonującej o kwadrans drogi od niego. Opo- 
wiedział im o swej przygodzie i dziękował za 
pomoc, do której oni sami zresztą wcale się nie 
przyczynili. Murzyni zaproponowali Romanowi, 
aby ich zechciał zaraz odwiedzić i zaprosili na 
kieliszek likieru. Deszcz rozpadał się na dobre, 
Roman był zziębnięty, chętnie więc przyjął za- 
proszenie. Podążyli razem do kwatery murzynów. 
Przy kieliszku opowiadali sobie nawzajem naj- 
świeższe wrażenia z frontu i rozprawiali o naj- 
bliższych lotach. Przy kolacji, którą gospodarze 
na prędce ugotowali, Hektor leżał u nóg Romana, 
nie spuszczając z niego oczu. Jakaś nić przy- 
jaźni łączyć zaczęła psa z człowiekiem, który 
też dla Hektora miał jakąś tkliwość, poza uczu- 
ciem wdzięczności za uratowane mu życie. Al- 
kohol zbliżył do siebie gościa i gospodarzy, to 
też Roman bez specjalnych wstępów oświadczył, 
że ma do nich prośbę, którą w imię przyjaźni 
muszą spełnić. Mieliśmy wówczas w eskadrze 
małpę, efiarowaną nam niegdyś przez bandę cy- 
ganów, grasujących na południu Rumunji. Ro- 
man zaproponował murzynom zamianę na mas- 
koty i prosił, żeby wzamian małpy, oddali 
nam Hektora. Wymagało to zgody obydwu 
eskadr, stanęło więc na tem, że do czasu kiedy 
Romanowi uda się pozyskać sympatję kolegów 
dla Hektora, a obaj piloci murzyńscy zaprezen- 
tują swoim małpę, pies czasowo powędruje do 
nas. Małpę miał Roman przyprowadzić nazajutrz. 

Deszcz nie ustawał, a trzeba było wracać. 
Roman pożegnał gospodarzy i zawołał psa. 
Hektor wstał posłusznie. Murzyni chcieli po- 
pisać się swoim ulubieńcem i wykazać jego przy- 
wiazanie do eskadry, więc gdy Babiński otworzył 
dzwi, krzyknęli: Hektor, — do nogi! — Burza 
była w całej swojej grozie, pioruny coraz częś- 
ciej walić zaczęły, a woda lała, jakby z zarwanej 
chmury. Otwarte dzwi wyglądały jakby wejście 
do piekielnej otchłani. Roman stanął na chwilę 
przy wyjściu i czekał. Hektor odwrócił tylko 
głowę w stronę murzynów, popatrzył im w oczy, 
jakby rzucał ostatnie słowo pożegnania i wolnym 
krokiem podszedł do Romana. Gdy Roman prze- 
stąpił próg i szedł, po omacku w ciemnościach 
nocy, pies szedł za nim. 
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Wielka była uroczystość wymiany maskot. 
Cała nasza eskadra wyruszyła z magotem i psem 
do murzynów. Każdy wiózł ze sobą butelkę 
starego wina, a gospodarze też zaopatrzyli się 
w odpowiednią ilość pocieszycielek. Po godzinie 
zapanowała między nami taka przyjaźń, że jeden 
za drugiego dałby się powiesić. Małpa z He- 
ktorem była również w doskonałej komitywie. 
Śmiesznie wyglądały niektóre sceny, zwłaszcza 
w doskonały humor wprawiały mnie czułości 
sąsiada, który grubemi swemi wargami obcało- 
wywał policzki Romana. Uroczystość skończyła 
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się dosyć późno, i gdyby nie Hektor, który 
wskazywał wszystkim drogę, kto wie, czybyśmy 
przed ranem zaszli do kwater. 

i Hektor prędko zżył się z eskadrą, choć naj- 
więcej był przywiązany do Romana. Wkrótce 
przenieśli nas na odpoczynek po froncie do Bu- 
karesztu. Lotnisko, jak wiesz, odległe jest od 
miasta o kilka kilometrów. [Do miasta chodzi- 
liśmy zazwyczaj pieszo. Hektor co dnia wy- 
ruszał z lotniska z pierwszym pielgrzymem, 
i dotąd włóczył się po miejście, aż nie napotkał 
kogo innego z eskadry. Z jednym i tym samym 
nie chodził długo. Zdarzało się niekiedy, że 
po drodze do miasta idąc za jednym z pilotów, 
spotykał innego, wracającego do eskadry. Wtedy 
opuszczał swego pana i odprowadzał tamtego. 
Gdy dalej znowóż mijał trzeciego pilota podą- 
żającego w kierunku miasta, przyłączał się do 
niego, towarzysząc w podróży. I tak w kółko. 
Potrafił cały dzień włóczyć się po mieście, ale 
zawsze znalazł pilota, który ostatni wracał z miasta, 
i odprowadzał go na lotnisko. Cywili nie znosił. 
Wyjąwszy Romana, dla wszystkich w eskadrze był 
jednakowo usposobiony. Coprawda, nie znosił 
hiszpana, którego w eskadrze wogóle najmniej lu- 
biano. Gdy w swych wędrówkach spotykał go na 
drodze, ani mu się Śniło odprowadzać, przecho- 
dził obojętnie obok. To było jedyne odstępstwo 
od reguły towarzyszenia każdemu pilotowi es- 
kadry. Nocował w kwaterze Romana, u którego 
wszystkie, wolne od wędrówek, chwile przepę- 
dzał. Gdy Roman wybierał się do miasta, włó- 
czył się za nim tak długo, aż wrócili razem. 
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Po miesięcznym pobycie w Bukareszcie, 
wysłano nas znowóż na front, tym razem na pół- 
noc Rumunji. Jak już mówiłem Roman wraż- 
liwy był na wdzięki niewiast. Ta jego słabość 
budziła we mnie czasem poważne obawy, choć 
sam nie byłem nigdy pustelnikiem. Wioska, 
w której stała nasza eskadra, odległa była od 
frontu o kilkanaście kilometrów. Na krańcu wsi 
mieszkał jakiś cygan ze swą wychowanką, cudną 
szesnastoletnią może dziewczynką. Panienka 
była dobrze ułożona i widać z dobrej rodziny. 
Ludzie ze wsi mówili, że cygan, dawny cyrko- 
wiec, przywiózł ją przed laty małem jeszcze 
dzieckiem, z Podola, gdzie dawniej koczował 
ze swą budą. 

Roman poznał Dorotę, tak bowiem miała na 
imię, włócząc się po wsi, jak to zwykł był czy- 
nić zawsze.  Uderzyła go niezwykła uroda 
dziewczyny, była bowiem rzeczywiście śliczną 
brunetką, o dużych szafirowych oczach, długich 
warkoczach do kolan, zgrabna i żywa jak sarenka. 
On sam też się jej podobał, bo chętnie zgodziła 
się, by towarzyszył jej do domu, a kiedy stanęli 
przed dzwiami, zaprosiła go do środka. Stary 
cygan nierad był wizycie Romana, ale że miał 
jak wszyscy respekt dla pilota w służbie fran- 
cuskiej, czynił honory domu. Na pożegnanie 
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jednak, gdy Dorota zachęcała gościa do dalszych 
odwiedzin, fuknął na nią i powiedział, że piloci 
nie mają za dużo czasu, aby zawracać sobię 
głowę zabawą z dziećmi. 

Roman prędko zaprzyjaznił się z Dorotą. 
Widywano ich nieraz razem za wioską, jak szli 
ręka w rękę bocznemi ścieżkami nad wodą, 
a za nimi włóczył się Hektor. Sielanka trwała 
już długo; wiedziałem, że się Roman kocha. 
Nie próbowałem go o to pytać, bo nierad był 
na ten temat mówić, przeciwnie unikał zawsze 
rozmowy o Dorocie. — Mówiliśmy zawsze 
o rzeczach obojętnych. 

W wigilję Wielkiej Nocy przyszedł rozkaz, 
aby lecieć nazajutrz na wywiad. Maszyna wy- 
wiadowcza, która przed tygodniem przyleciał, 
była bez załogi. Pilot zachorował, a obserwator 
wyjechał do domu na pogrzeb ojca. Ponieważ 
miałem ukończony kurs obserwatorów, wyzna- 
czono mnie w tym charakterze, a Romana przy- 
dzielono do aparatu, jako pilota. Wieczorem 
tego dnia Roman wrócił zirytowany i długo wy- 
myślal na cygana, nazywając go starym łotrem. 
Musiał późno zasnąć, bo nie słyszałem jak się 
położył. 


Nazajutrz wstaliśmy bardzo wcześnie. Po- 
goda była ładna, musieliśmy lecieć. Roman był 
dziwnie ponury, na moje pytania odpowiadał 


półsłówkami patrząc gdzieś w przestrzeń Wie- 
działem, że go coś trapi, że chętnie by nie po- 
leciał. Hektor łaził za nim z głową spuszczoną, 
też smutny. Kiedyśmy przyszli do maszyny, do- 
wódca eskadry wręczył nam mapy i jeszcze raz 
objaśnił zadanie. Mieliśmy za wszelką cenę od- 
kryć stanowisko artylerji wroga, która wyrządzała 
naszej piechocie duże szkody. Mechanicy krzą- 
tali się koło motoru, lecz wkrótce oznajmili, że 
wszystko gotowe do lotu, możemy siadać. 


Tu rozegrała się wzruszająca scena. Hektor, 
przez cały czas nie odstępował Romana, 
gdy ten chciał wsiąść do kabiny, uczepił się zę- 
bami za combinaison i za nic nie chciał go 
puścić. Mechanicy próbowali psa odpędzić, ale 
się to na nic nie zdało. Patrzył w oczy Romana 
z takim smutkiem, z jakim tylko człowiek może 
wyrażać swoje nastroje duszy. Roman stał nie- 
ruchomo. Dowódca podszedł do psa i rozka- 
zawszy mechanikom przytrzymać go za nogi 
otworzył paszczą, zwalniając combinaison Ro- 
mana. Wsiedliśmy do kabiny. Raz jeszcze spoj- 
rzałem na Hektora. Słyszałem nieraz jak mó- 
wiono, że psy płaczą, ale nigdy temu nie wie- 
rzyłem. Teraz Hektor stał na miejscu, a oczy 
podniesione na Romana były pełne łez. Płakał 
jak człowiek. Za serce mnie coś ścisnęło, mi- 
mowoli popatrzyłem na Romana: wydało mi się 
że i jego oko się zaszkliło 

Huk silnika zagłuszył moje myśli. Starto- 
waliśmy. Po kilku minutach już lecieliśmy nad 
linją frontu, na wysokości przeszło 500 metrów. 
Roman, zawszę spokojny, prowądził teraz aparat 
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nerwowo. Oblatywaliśmy teren, zakreślony na 
mapie czerwonym ołówkiem. Było to miejsce 
gdzie według przypuszczeń sztabu, miała się 
ukrywać artylerja przeciwnika. Pod lasem zau- 
ważyłem rzeczywiście szereg jakichś wydłużonych 
wózków. Kiedy się przyjrzałem przez lornetkę, 
mogłem stwierdzić, iż istotnie były to działa. 
Dałem znak Romanowi do powrotu, a sam robiłem 
na mapie znaki. Przelatywaliśmy nasze linje. 
Nagle uczułem szarpnięcie sterem. Roman od- 
wrócił się i ręką wskazał na ogon. To co zoba- 
czyłem było straszne : Jedna linka wisiała urwana, 
druga zwalniała się wolno, ale wyraźnie. Jasne 
było, że wyśliznęły się bolce. Przylgnęliśmy 
wzrokiem do tej ostatniej linki, jakby spojrze- 
niem chcąc zatrzymać bolec. Linka jednak wyśli- 
zgiwała się coraz prędzej. Uczułem ból fizyczny 
na ten widok. — Zamknąłem -oczy..... Dalej pa- 
miętam jeszcze, jak się aparat zachwiał i w sza- 
lonym pędzie spadał w korkociągu na dół. Na- 
chwilę otworzyłem oczy: ziemia kręciła się, 
zbliżając się z zawrotną szybkością... 

Houmain przerwał opowiadanie. Przymknął 
oczy jakby chciał sobie coś przypomnieć. Otarł 
chusteczką pot z czoła i po chwili ciągnął dalej: 

Kiedy w szpitalu odzyskałem przytomność, 
pierwszą moją myślą było: „Gdzie jest Roman?” 
„Czy żyje mój pilot?” — zapytałem dyżurnego 
doktora. „„Zabity” — usłyszałem cichą odpowiedź. 
Byłem jeszcze zbyt słaby, aby sobie coś przy- 
pominać. Powieki ciężyły ołowiem, zasnąłem 
twardo. 

Po dwuch miesiącach wypisałem się ze 
szpitala, udając się natychmiast do naszej dawnej 
kwatery: wszystko było na miejscu. Koledzy 
powitali mnie jak gościa z tamtego świata. Przy- 
prowadzono Hektora. uścisnąłem go serdecznie. 
Był smutny. Na powitanie moje po-. 
dniósł swe mądre oczy, w których 
odgadłem pytanie”. „A gdzie jest 
mój przyjaciel?" — 

Od kolegów dowiedziałem się 
o dalszym biegu wypadków po ka- 
tastrofie. W nocy tego samego 
dnia, przyłapano cygana w hangarze 
na rozkręcaniu bolców od sterów 
maszyny bojowej. Po zaaresztowa- 
niu, przeprowadzono w mieszkaniu 
rewizję, która wykazała że był szpie- 
giem niemieckim W szufladzie sto- 
lika leżał rozkaz i instrukcje niszcze- 
nia samolotów francuskich. W domu 
otworzyłem, intuicją wiedziony, sto- 
lik Romana. Z pod porozrzucanych 
w nieładzie papierów, wyjąłem plikę 
dokumentów i fotografję Doroty 
z lat dziecinnych. W papierach 
odszukałem list cygana do jej ro- 
dziców ; pisał o jakimś wykupie za 
córkę. List miał świeżą datę, 
a adresowany był do jakiegoś mia- 
steczka na Podolu. 
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Pędem puściłem się na poszukiwania Doroty. 
Znalazłem ją, była w domu. Opowiedziała mi 
wszystko o sobie i ostatnich chwilach Romana. 
Dowiedziałem się od niej, że się kochali i mieli 
się wkrótce pobrać. Owego wieczoru, kiedy Ro- 
man wrócił do domu zły i wymyślał na cygana, 
była wielka awantura. Roman zamknął się z cy- 
ganem w pokoju i długo ze sobą mówili Nie 
wiedziała o czem. Słyszała tylko, jak Roman 
krzyczał na starca i często wymieniał jej imię. 
Potem wyszedł z pokoju wzburzony, a w ręku 
trzymał jakieś zawiniątko z papierami. Żegnając 
się z narzeczoną, powiedział: „Moje biedne 
dziecko”. Więcej go nie widziała. 

W dwa dni po mojej wizycie u Doroty, odbył 
się sąd polowy nad szpiegiem. Cygan wyznał, 
że na rozkaz z Berlina, miał niszczyć aparaty 
francuskie. W nocy, przed naszym lotem, poroz- 
kręcał bolce od linek sterowych. Przyznał się 
również, że będąc przed dziesięciu laty na Po- 
dolu, gdzie objeżdżał z trupą cyrkową wsie 
i miasteczka, porwał z domu obywateli polskich 
sześcioletnią może dziewczynkę, którą odtąd na- 
zywał Dorotą. Prawdziwe jej imię było: Irena. 

Foumain otworzył szufladę i wyjąwszy paczkę 
papierów, wskazał na fotografję małej dziew- 
czynki: „To jest właśnie ona”. 

Przyjaciel Georgea drżącą ręką wziął foto- 
grafję. 

„Biedny Roman, — wyszeptał — kochał moją 
siostrę”. 

Houmain szeroko rozwartemi oczyma popa- 
trzył na przyjaciela. 

„Tak, Jerzy — rzekł tamten —” Historja 
Doroty — to historja mojej biednej siostry. Będę 
jej szukał, jutro wezmę urlop. Ciebie proszę 
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o przyjacielską przysługę: zastąp mnie, leć z Ca- 
stanettim” — 

„Taki mój los” — rzekł z uśmiechem Ge- 
orge -- „Dobrze, polecę z kapitanem”. 

Burza już minęła, a przyjaciele nie spo- 
strzegli, że świtać już zaczęło. Obaj siedzieli 
ze spuszczonemi” głowami, Hektor leżał obok. 


POLSKA. 


Szkolenie pilotów włoskich przez 
polską linje lotniczą. Warszawa. Wło- 
skie Tow. Żeglugi Powietrznej „,Transadriatica” 
w Rzymie i Anconie, które organizuje linję komu- 
nikacji lotniczej Wenecja — Klagenfurt — Wie- 
deń, zwróciło się do Polskiej Linji Lotniczej 
z prośbą, aby piloci włoscy mogli dokonać kilku- 
nastu lotów obok pilotów polskich celem odbycia 
praktyki przy 2-gim sterze, w szczególności na 
trudnym górzystym odcinku Kraków-Więdeń. Za- 
rząd Polskiej Linji Lotniczej zgodził się na szko- 
lenie pilotów i w dniu 6. bm. rozpoczął praktykę 
pierwszy lotnik włoski, Burattini. (ATE). 


Pożądana inowacja na poczcie głów- 
nej. Warszawa. Dyrekcja Poczt i Telegra- 
fów w Warszawie wywiesiła na budynku głównym 
tablicę z rozkładem lotów oraz wyszczególnie- 
- niem opłat za przesyłki lotnicze. Dyrekcja Poczt 
i Telegrafów zdecydowała się na ten krok dopiero 
po 4 latach istnienia komunikacji powietrznej, 
pomimo to należy jaknajprzychylniej powitać tę 
inowację, która da możność naszej publiczności 
zorjentowania się w korzyściach, wynikających 
z przesyłania listów i przesyłek drogą powietrzną. 
Należałoby wprowadzić podobne tablice we 
wszystkich urzędach pocztowych. 


ANGLIA. 


Śmierć A. B. Elliotta, mechanika A. 
Cobhama. Londyn. Z Bassarah, nad Za- 
toką Perską, donoszą, że w tamtejszym szpitalu 
zmarł A. B. Elliott. mechanik Cobhama, z:którym 
lotnik udał się poprzez Neapol, Ateny, Aleksan- 
 drettę, Bagdad, Kalkutę, Rangoon, Singapore do 
Melbourne. A. B. Elliott został postrzelony 
w drodze przez araba. Jako ciężko ranny zo- 
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Słuchał uważnie słów George'a, jakby rozumiejąc 
o czem mówi. Oczy miał zamglone i dziwnie 
smutne. | 

George wstał wreszcie i wyciągnął dłoń 
do przyjaciela. 

„No, czas na mnie, idę budzić kapitana”. 


(Koniec). 


/ 


ATA 


stał ulokowany w szpitalu w Bassarah, po przy- 
byciu samolotu z Bagdadu. 


7 krajów — 7 dni. Londyn. Pan 
Stanhope Sprigg, ekspert do spraw lotnictwa 
przybył na lotnisko w Croydon w celu odbycia 
podróży aeroplanem po przez 7 krajów europej- 
skich. Podczas swojej podróży, posiłkując się 
stałemi linjami lotniczemi, p. Sprigg odwiedzi 
Amsterdam, Kopenhagę, Berlin, Wiedeń (vią Mo- 
nachjum), Zurych, Paryż i Londyn. Celem po- 
dróży p. Sprigga jest uwydatnienie faktu, że 
przemysłowiec lub kupiec, zamierzający odwie- 
dzić stolice europejskie, w sprawach handlowych, 
może dokonać tego o wiele prędzej posługując 
się linjami lotniczemi, niż koleją. Na odbycie 
tej samej podróży linją lotniczą zużywa się o po- 
łowę mniej czasu niż koleją, co wpływa na zmniej- 
szenie się wydatków, na hotele, jedzenie slee- 
pingi itd. W wywiadzie, udzielonym dzienni- 
karzom, p. Sprigg dodał, że podczas swej podróży 
w każdej z odwiedzanych stolic europejskich 
spędzi dosyć czasu na załatwienie spraw han- 
dlowych, przyczem nie zmieniając zupełnie roz- 
kładu godzin, który ułożył w chwili wyjazdu, 
będzie mógł sobie pozwolić na spędzenie nocy, 
w każdej ze stolic, w hotelu. 


Samolot bez ogona. Londyn. Kon- 
struktor angielski kapitan Hill wybudował nowy 
typ samolotu bez ogona. Kadłub tego aparatu 
ma kształt krótkiego cygara do którego przymo- 
cowane są pod kątem ostrym skrzydła. Samolot 
kształtem swym przypomina ostrze strzały łuku. 
Zaletą tego nowego samolotu jest większe zrówno- 
ważenie w powietrzu w porównaniu z samolotami 
zaopatrzonemi w ogon, 


Zawody lotnicze o puhar królewski. 
Londyn, 9. 7. rozpoczęły się na lotnisku w Hen- . 
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don obok Londynu zawody lotnicze o „puhar 
królewski. W zawodach brać mogą udział jedynie 
lotnicy angielscy na samolotach wyprodukowanych 
w całości w Anglii. 


Lot Cobhama do Australji. Londyn. 
Znany z wielu rekordowych lotów angielski lotnik 
Allan Cobham, któremu w drodze z Bagdadu 
do Bassrah arabi zabili mechanika Elliotta, po- 
stanowił pomimo to kontynuować nadal swą po- 
dróż do Melbourne. Z Londynu został wysłany 
do Bassrah samolotem nowy mechanik. 
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internowanie balonu niemieckiego 
w Czechosłowacji. Praga. Wolny balon, 
udający się na zawody międzynarodowe z Dort- 
mund do Miinster, z powodu mgły stracił orjen- 
tację i po 14-godzinnej podróży musiał lądować. 


Balon opadł o 20 kilometrów od granicy nie- . 


mieckiej na terytorjum czechosłowackiem. Za- 
łoga balonu, jak również sam balon, zostały 
internowane przez władze czechosłowackie. 


Z Madrytu do Paryża w 6 godzin. 
Paryż. Lotnik czeski Stanowski, odbywający 
podróż okrężną po Europie, wyruszył z Madrytu 
o godz. Sfrano i przebył przestrzeń 1.150 kim., 


A.FIEOLER |, 
POZNAŃ 


Płatowce komunikacyjne nad ogrodem misyjnym Watykanu. 


CZECHY. 


Raid czesklego lotnika. Warszawa. 
Na lotnisku warszawskiem. wylądował kapitan 
sztabu armji czechosłowackiej pilot Stanovsky, 
który odbywa lot naokoło Europy. Kapitan Sta- 
novsky przyleciał z Kowna bezpośrednio do War- 
szawy i przestrzeń 380 kl. dzielącą te dwa mia- 
sta przebył w 21/2 godziny. Odbywa on swą 
podróż na samolocie czeskiej konstrukcji „Aero II" 
z silnikiem Breitfeld Daneck o sile 260 MK. Kpt. 
Stanovsky rozpoczął podróż 28 maja odlatując 
z Pragi do Marsylji, skąd przez Madryt, Fez, 
Capablancę, Lizbonę, Londyn, Roteydam, Kopen- 
hagę, Sztokholm, Tallin, Kowno przybył do War- 
szawy, skąd odlatuje do Konstantynopola. Pod 
' Lizboną wydarzyła się czeskiemu lotnikowi szcze- 
gólna przygoda, mianowicie ptak wpadł w śmigło, 
które strzaskało się, a aparat lądował, łamiąc 
podwozie. Na czas pobytu w Warszawie samo- 
lot gościnnie przyjęła do swych hangarów Polska 
Linja Lotnicza, której stocznia doprowadza rów- 
nieó do porządku silnik nadwyrężony w drodze. 


lądując w Orly w ciągu 6 godzin 50 minut. Lot- 
nika w porcie lotniczym w Bourget owacyjnie 
witała delegacja czechosłowacka. 


FINLANDJA. 


Tłumiki silników lotniczych. Hel- 
singfors. Hałas silników lotniczych utrudnia, 
a często wręcz uniemożliwia prowadzenia rozmów 
telefonicznych w samolotach. Obecnie oficer 
fiński Harrij Tammelin wynalazł aparat, który przez 
zastosowanie transformatora tłumi turkot silnika, 
a przez mikrofon wzmacnia głos. Próby wyna- 
lazku wypadły bardzo pomyślnie. W przyrządy wy- 
nalazku Tammelina mają być zaopatrzone wszy- 
stkie aparaty wojskowe. 


FRANCJA. 


Rekord ruchu w porcie lotniczym. 
Paryż. Dzień 1-go sierpnia ub. r. był dniem 
rekordowym na lotnisku Le Bourget. W dniu 
tym startowały i lądowały 33 samoloty. Samo- 
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loty te przewiozły 184 pasażerów i 8.000 klg. 
towarów. Rekord ten został pobity, zarówno pod 
względem ilości samolotów, jak i przewiezionych 
osób i towarów dnia 26 czerwca r. b. W dniu 
tym na paryskiem lotnisku w Le Bourget gościło 
aż 38 samolotów ze 190 pasażerami, 7 tonami 
towarów i 3.504 gołębiami pocztowemi, które 
przybyły samolotami z Belgii. 


Samolotem przez Atlantyk. Paryż. 
Dwaj lotnicy zgłosili zamiar przebycia jeszcze 
przed nadchodzącą jesienią przestrzeni z Nowego 
Jorku do Paryża ponad Atlantykiem. Podróż ma 
się odbyć bez lądowania. Odległość od Nowego 
Jorku do Paryża wynosi w zaokrąglonych licz- 
bach około 6.000 klm. Licząc, iż samolot będzie 
posuwał się z szybkością około 190 kilometrów, 
_ przestrzeń ta może być przebyta w ciągu 30 go- 
dzin i 24 minut. 


Komunikacja lotnicza w Zachodniej 
Afryce. Paryż. Francuzi, którzy nie ustają 
w inicjatywie rozszerzania sieci linij lotniczych, 
starają się także o rozszerzenie komunikacji po- 
wietrznej w Zachodniej Afryce. Starania te dały 
dotychczas wspaniałe rezultaty, gdyż naprzykład 
utworzona przed rokiem linja powietrzna łącząca 
Tuluzę z Dakarem (port w Senegalu u ujścia 
rzeki Niger) działa bez zarzutu i stała się wprost 
niezbędną (jako środek lokomocji dla kupców 
i urzędników, zmuszonych podróżować do Afryki. 
Linja Tuluza-Dakar jest najdłuższą linją komuni- 
kacji powietrznej, długość jej bowiem wynosi 
4.700 klm. Piloci obsługujący tę linję, muszą 
walczyć z wieloma trudnościami zarówno ze 
strony żywiołów (mgły, silne wiatry, upał) jak 
również z niewygodnym terenem lądowania, Szcze- 
gólne niebezpieczeństwo w razie przymusowego 
lądowania stanowią dla lotników tubylcze dzikie 
plemiona bardzo często wrogo usposobione dla 
europejczyków. 


O ministerstwo lotnictwa. Paryż. 
W czasopiśmie francuskiem „La Vie Aerienne” 
deputowany Charles Guilhnamva ogłasza artykuł 
domagający się utworzenia specjalnego mini- 
sterstwa spraw lotniczych. Giuilnamva podkreśla 
iż dla Francji jest kwestją życia i śmierci zorga- 
nizowanie silnej floty powietrznej i że musi być 
ona stworzona za wszelką cenę bez względu na 
trudną sytuację finansową. Potrzebę utworzenia 
ministerstwa spraw lotniczych autor uzasadnia 
tem, że lotnictwo cywilne nie posiadające jedno- 
litego kierownictwa i będąc zależnem od wielu 
czynników, nie może się należycie rozwijać. 


Rekord lotu w linji prostej. Paryż. 
Bracia Arrachart, którzy odbyli lot z Paryża do 
Bassorach, wynoszący w liniji prostej 4.400 klm. 
pobili ostatni rekord, wynoszący 3166 klm. o 1200 
klm. Bracia Arrachart znajdowali się w powietrzu 
26 godzin 30 min., przeciętnie przelatując 166 ki- 
lometrów na godzinę. O ile do końca br. re- 
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kord braci Arrachart nie zostanie pobity, otrzy- 
mają oni nagrodę podsekretarjatu dla spraw 
lotnictwa, wynoszącą 70000 franków oraz nagrodę 
Renault wynoszącą 50.000 franków. 


NIEMCY. 
Projekt budowy olbrzymiego sa- 
molotu. Berlin. W sferach lotniczych 


wzbudził wielką sensację odczyt jednego z naj- 
starszych konstruktorów niemieckich dr. inżyniera 
Edmunda Rumplera. Odczyt ten został wygło- 
szony w Diisseldorfie na zebraniu naukowego to- 
warzystwa lotniczego. Tematem odczytu była 
sprawa budowy olbrzymiego samolotu o pojem- 
ności 115 ton. Waga ta odpowiada cieżarowi 
3-ch osobowych wagonów kolejowych. Inż. Rum- 
pler zrywa z dotychczasową praktyką powiększa- 
nia samolotów przez przedłużanie ich skrzydeł, 
wzmacnianie mocy silnika, i rozszerzanie pojem- 
ności kadłuba. Dochodzi on do przekonania, że 
usiłowania konstrukcji samolotów, mających na 
celu naśladowanie lotu ptaka, są nieziszczalne. 
Przedłużenie skrzydeł samolotu równolegle do 
zwiększania kadłuba jest niemożliwe, gdyż dłuż- 
sze skszydła wymagają silniejszej budowy. Było 
to powodem stosowania trzech, czterech a nawet 
większej ilości płatów przy opracowaniu pro- 
jektów wielkich samolotów.  Oddziaływa to 
jednak niekorzystnie na aerodynamiczne własno- 
ści maszyny. Inż. Rumpler próbuje rozwiązać 
ten trudny problemat przez zastosowanie do bu- 
dowy wielkich samolotów doświadczeń wypróbo- 
wanych przy konstrukcji mostowej. Samolot 
inż. Rumplera będzie posiadał kilka skrzydeł po- 
łączonych wiązaniami przypominającemi łuki mo- 
stu. Samolot zbudowany w ten sposób wygląda 
jak kilka samolotów połączonych w jedną całość. 
Konstruktor chce zaopatrzyć swój kolos powietrzny 
w 10 motorów o sile 1000 MK., które będą roz- 
wijały szybkość 250 klm na godzinę. (A.T.E.) 


Projekt użycia wielkich samolotów 
do stałej komunikacji powietrznej po- 
między Europą a Ameryką. — Berlin. Inż. 
Rumpler proponuje zastosowanie wielkich samolo- 
tów, których projekty opracował, do zorganizowania 
stałej komunikacji powierznej pomiędzy Europą 
a Ameryką. Czas podróży z Hamburga do Nowego 
Yorku łącznie z 4—5 godzinnem lądowaniem po 
drodze na wyspach Azorskich jest obliczony na 
36 godzin. Najszybsze parowce na odbycie tej 
przestrzeni potrzebują 7 dni. Wnętrze samolotu 
jest zbudowane z komfortem.  Kajuty pasażer- 
skie będą mogły pomieścić 136 pasażerów i około 
8.000 klg. poczty i towarów. W przedniej części 
samolotu znajdują się salony, palarnie, itd. Kon- 
struktor specjalną uwagę zwrócił na oddalenie 
silników od kajut pasażerskich, by nie było sły- 
chać hałasu motoru. Przestrzeń przeznaczona 
dla pasażerów jest oddzielona szerokim koryta- 
rzem od miejsca, przeznaczonego dla załogi. 
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Zaopatrzenie samolotu w 10 silników zapewnia 
mu zupełne bezpieczeństwo, ponieważ nawet 
przy zepsuciu się 8 będzie mógł samolot utrzy- 
mać się w powietrzu. (?) Samolot będzie wyposa- 
żony w 6 pływaków, które będą utrzymywały go 
przy lądowaniu i przy starcie na powierzchni 
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morza. Rozpiętość skrzydeł powietrznego olbrzy- 
ma będzie wynosić 94 metry. Długość samolotu 
wynosi 30 metrów, wysokość 9. W ciągu naj- 
bliższych miesięcy okaże się, czy projekt inż. 
Rumplera zostanie zrealizowany. (A. T.E.) 


Przegląd pism. 


BELGJA. 
La Conquête de IAir. Nr. 5. = Zwy- 
cięstwo naszych skrzydeł. — Bruksela — Lóćopo- 


ldville. = Bruksela w 100 godzin 26 min. lotu. = 
Tabela ważniejszych rajdów lotniczych. = Koniec 
rajdu Bruksela — Leopoldville — Bruksela. = 
Roczny kongres sekcji szkolnej aeromantyki bel- 
gijskiej. = Zawody międzyeskadrowe balonów. = 
Na podbój bieguna północnego drogą powietrzną 
(wyprawa Amundsena : kom. Nobile). = Biuletyn 
oficjalny królewskiego Aeroklubu Belgji. = Kro- 
nika. = 

Nr.6 = ll-gie zawody balonów wolnych 
o puhar Gordon Benneta = Poczta lotnicza w r. 
1926 = Marcel Oger — Przegląd ministerstw 
lotnictwa całego Świata = A propos misji kom. 
Dagneaux i rajdu Paryż — Teheran == Rajd Byrda 
— Tryumfalna podróż Amundsena = Lotnictwo 
hiszpańskie = Listy z Szwajcarji — Alpy a lot- 
nictwo = Rozmyślania lotnicze i filozoficzne 
p. Profana. — Biuletyn oficj. królewskiego Aero- 
klubu Belgji = Kronika = 


CZECHY. 


Letectvi. Nr. 6. 5a — Hartman — Lotem 


sokolim ! = Czechosłowacki lot naokoło Europy 
— Wystawa lotnicza w Olomouci = Ing. T. Kum- 
pera — Próby silników chłodzonych powietrzem 
= Spadochrony = Aparat fotograficzny wzór A- 
Z-1225 = Wyszkolenie w fotografji lotniczej oraz 
wojskowem lotnictwie angielskim. = Tabela ofi- 
cjalnych rekordów Światowych, = Literatura — 
Ing. C. F. Sekanina — Samolot sportowy = Prze- 
gląd pism. = Kronika. = Biuletyn Aeroklubu Cze- 
chosłowacji i Ligi Mosaryka. = Biuletyn w języku 


francuskim — Samoloty myśliwskie „Avia” — 
F-ka samochodów J. Walter i S-ka. = 
FRANCJA. 
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— Ch. Guilnammon — Czy dobrze są skal- 
MIES taryfy poczty lotniczej? = Nasza pro- 
paganda lotnicza w Chinach = Nowy rekord 
światowy dystansu Arracharta = Wspaniała po- 
dróż Pelletiera d'Oisy i inżyn. Carola == Przegląd 
rajdów = Laurent-Eynac zostaje ministrem lot- 
nictwa = Nowe silniki zagranicą = Wielki pła- 
towiec Sikorskiego na przelot Nowy York— Paryż 
— Przegląd zagranicy = Kronika = 


Nowe książki. 


A. Gawet. Sztuka dowodzenia. Prze- 
łożył Karol Krzywski mjr. S. G. Warszawa 1926. 
Cena 3.20 (zł. trzy gr. 20). 

Literatura nasza z dziedziny przychologji 
wojskowej została wzbogacona tłumaczeniem 
dzieła Gawetta p. t. „Sztuka dowodzenia*. Praca 
dzieli się na dwie części: pierwsza zawiera ogólne 
rozważania nad istotą i właściwościami dowo- 
dzenia na podstawie obserwacji; w drugiej autor 
z tych ogólnych danych wyprowadza pojęcia 
i wnioski co do całokształtu dowodzenia. 

Poszczególne ważne i ciekawe kwestje np. 
oficerowie rezerwy, sztandary, karność wojenna, 
barbarzyństwo wojny, małżeństwo oficerów itp. 
autor rozwija w przypisach. Książka może przy- 
nieść dużą korzyść nietylko czytelnikowi woj- 
skowemu lecz i czytelnikowi cywilnemu, bada- 
jącemu psychologję, wojskową w szczególności. 
Praca jest napisana językiem żywym i barwnym, 
oraz zilustrowana licznymi przykładami z życia 
wojskowego. O wartości jej świadczy fakt, że 


została ona nagrodzona przez Akademję Fran- 
cuską. 


Ukazał się Nr. 7 (34) za 
zawierający 24 str. druku 


„Lot Polski“. 
lipiec „Lotu Polskiego" 
oraz liczne ilustracje. 

Obok zwykłych rubryk znajdujemy artykuł 
ppłk. Łupińskiego „System wyszkolenia pilotów 
angielskich", interesującą korespondencję własną 
z Marokka „Zwycięzcy Abdel- Krima”; por. 
Majewski pisze o współczesnych radio - stacjach 
lotniczych... 

Redakcja pisma wprowadziła nowy dział 
p. t. „Z dziedziny polskich wynalazków i kon- 
strukcji"', w którym p. Witold Dąbrowski pisze 
o pracy polskich konstruktorów. 

Czytelnicy „Lotu” powitają niewątpliwie 
z uznaniem rozszerzenie działu literackiego 
i przeczytają z zapartym tchem sensacyjną 
nowelę p. Stanisława Dzikowskiego. „Szalony 
lotnik”, 


Czcionkami Drukarni Dow. Okr. Korp. nr. VII w Poznaniu. 


